na mal mzar Da 150 nomnozmgl APrietaat, 
m 53 omu 


Tpadae mi spoazoepa 
- 


D. DIAASP. 


lomii. 1858. 
Pa TIMOEPAMEEA PORARO-APAIEII. 


Scoaterea la lumină a une! lucrări 
puțin cunoscute specialiştilor (şi încă şi 
mai puţin publicului larg) umple un goi în 
'storia preocupărilor în domeniul rache- 
tei pe pămintul patriei noastre, domeniu 
ale cărui începuturi sînt plasate la ju- 
mătatea  secoluiui al XVi-iea, cînd a 
apărut „Coligatul de la Sibiu” al lui Con- 
rad Haas. 

Perioada următoare a fost marcată de 
contribuția cunoscuțţilor boieri şi cârtu- 
rari moldoveni Conachi, consemnată ia 
sfirşitul secolului al XVlii-lea și despre 
care am avut prilejul sâ scriem în nu- 
mărul 3/1987 al revistei „Modelism“. 

În rîndurile de mai jos prezentăm citi- 
torilor dovezile continuității preocupâri- 
lor românești pentru rachete și în secolul 
al XIX-lea. 

Este vorba despre o carte apărută în 
1852 sub titlul „Micu! artificier perfecţio- 
nat, sau povăţuirea de a înființa în scurtă 
vreme şi cu mică cheltuială cele mai fru- 
moase lucruri de artificie. După cercări 
tâcute de Anton Stuber cu mai mult de 
150 compoziţii artificiale și 53 figuri“, 
fiind tradusă şi prelucrată în limba 
română de P. Şiller. 

Avem de-a face cu un mic manual „de 
buzunar“ cum i-am spune astăzi, cu un 
titlu lung, specific lucrărilor din secolut 
trecut, de natură să lămurească cititorul 
asupra conţinutului încă de la lectura co- 
pertei. 

Pină în prezent, despre autor, iocui 
apariţiei lucrării originale, cit și despre 
traducător nu avem date certe, dar pu- 
tem preciza că traducerea a apărut ia lași 
şi a fost tipărită la Tipografia „Romano- 
Franțeză" în alfabet chirilic. 

Trebuie să subiiniem încă de la în- 
ceput valoarea istorică a acestei lucrări. 
Faptul că este o traducere nu-i scade 
prea mult din importanță. Autorul versiu- 
nii româneşti a ținut să precizeze că, tra- 
ducind, a şi „adaptat“ textul original, 
aceasta realizindu-se nu numai la nivelui 
limbajului, ci și la cel al conținutului, 
după cum rezultă din unele adăugări din 
cuprinsul explicaţiilor. 

In al doilea rind, este grâitor faptul că 
s-a simțit nevoia popularizării confec- 
ționării de artificii şi rachete pe teritoriul 
românesc. 

Traducerea și tipărirea cărții într-un ti- 
raj necunoscut nouă, din care s-au 
pastrat extrem de puține exemplare, car- 
tea fiind astăzi o adevărată raritate bi- 
bliofilă, atestă existența unui număr sufi- 
cient de mare de cititori interesaţi de 
problema tratată, la mijlocul secolului 
trecut. 

Analiza fondului de idei ai acestei cărţi 
nu este deloc comod, din cauza dificul- 
tăților de exprimare în epoca respectivă. 
După cum se ştie, stilul ştiinţific al limbii 
literare româneşti a inceput să se contu- 
reze mai pregnant prin 1860—1880, deci 
intr-o perioadă ulterioară apariției aces- 
tei publicații. Nu este locul aici să intrâm 
in amânunte cu privire la problemele de 
limbă  Subiiniem doar citeva aspecte 
care țin în mod strict de evoluția dome- 
n tehnico-ştuințitic care ne intere 
saază ucrarea este redactată sub 


se statur practica amânunțițe 
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Pentru găsirea  echivalențelor  ro- 
mânești ale termenilor de specialitate, 
tăimăcitorul a făcut apel la vechea termi- 
nologie tehnică populară autohtoră, la 
calcul semantic și la preluarea unar cu- 
vinte noi din limbile romanice, multe 
păstrindu-se ca atare pină astăzi în limba 
noastră. Cartea, care cuprinde 188 de 
pagini, după introducere, este împărțită 
in cinci părţi, fiecare divizată în mai 
multe capitoie. Urmează un bogat tabel 
cu compoziții, iar la sfirșit o pianşă ce cu- 
prinde schițe. Lucrarea este adresată ar- 
tificierilor, dar în cuprinsul ei — după 
cum vom vedea — este oferit un volum 
valoros de informaţii referitoare la con- 
strucția rachetelor. 

Preocupâri în domeniul rachetelor sînt 


consemnate în partea întii, care tratează 


despre materiale, instrumente și tehnici 
de lucru, expunerea fiind tăcută sistema- 
tic, amănunțit şi precis. 

În conținuare, în partea a IV-a, intitu- 
lată „Artificii aeriene. Focuri meșteșugite 
care să sue in aer prin puterea lor din 
lăuntru'“, prezintă modul de confecţio- 
nare a părților componente şi descrierea 
mai multor tipuri de rachete. 

Urmează „fabia de compoziţie“, care 
cuprinde ceie peste 150 reţete de com- 


bustibili, repartizate pentru 22 tipuri de 
artificii, dintre care 7 sint destinate ra- 
chetelor. interesant este modul de al- 


cătuire a combustibililor: la rachete 
după calibru, iar la artificii după efectele 
lor »— luminoase, colorate, fumigene, 


zgomotoase etc. 


In cele ce urmează atragem atenția 
asupra noutăţilor tehnice pentru epoca 
respectivă apărute în această cârte în 
dorneniul construcţiei de rachete din 
țara noastră. 

in acest sens menționăm: 

1 — folosirea rampei de lansare pen- 

tru o rachetă sau un grup de ra- 


cheta; 

2 — confecționarea și folosirea co- 
nului; 

3 — utilizarea şi tehnica construcției 
paraşutei; 


4 — lansarea unei rachete cu o sin- 
gură treaptă, folosindu-se 2 mo- 
toare ce se aprind simultan; 


5 — racheta „du-te-vino“ pe sfoara 
unui zmeu,; 

6 — menţionarea ajutajului sub formă 
de clopoței; 


7 — folosirea  declarșatorului şi a 
protectarului paraşutei; 

8 — întrebuințarea conteinerului. 

Precizăm și faptul că traducătorul s-a 
oprit în mod deosebit asupra rachetelor 
destinate jocurilor de artificii şi nu a ce- 
lor create in alte scopuri, demonstrind 
prin aceasta intenţiile sale pacifiste. 

Un citat din „Introducere“ este edifica- 
tor în acest sens; „Invățătura de compu- 
nere a acestor trupuri se numeșce me- 
șteșugul artificiei; care se imparte iarăși 
in două părți; adică in artificie serioasă 
sau de bătălie și in artițicie de petrecere. 
Noi ne vom indeletnici cu cele de pe 
urmă, ..."”. Studiind desenele, facem pre- 
cizarea că ele sint grupate într-o singură 
planşă cu 2 file, atasate la sfirsitul lu- 
crării. Cuprinde 53 figuri, executate c 
mina liberă şi uneor i 


Subliniem că nici una din schiţele pre- 
zentate nu este colorată și nu există nici 
în text indicaţii în acest sens. Unele 
schiţe prezintă repere în secțiune, iar al- 
tele au scopul de a demonstra tehnica 
executării lor. 

Referitor ia dimensiunile: folosite în 
executarea părților componente ale ra- 
chetelor, subliniem că nu sint rezultatul 
unor calcule, ci al unei practici îndeiun- 
gate. 

Cotele erau stabilite folosindu-se uni- 
tățile de  mâsură specifice primei 
jumătăţi a secolului al XIX-lea, în Mol- 
dova. Dintre acestea amintim: stinjenul, 
cotul, palma, degetul și linia. 

Traducătorul recomandă, pentru a nu 
se face greşeli in. dimensionarea rache- 
telor, să fie folosită ca unitate de măsură 
„palma“, 
ropa. Ea era socotită ca fiind de mărimea 
a 3 laturi de palmă, adică 12 „degete" 
(palmace sau parmace). Un deget era al- 
cătuit din 12 linii, iar opt palme formau 
un stinjen. Corespondentele acestora în 
şistermul metric sînt precizate în lucrarea 
„Cum  măsurau strămoşii' de Nicolae 
Stoicescu, apărută în 1971. 

In acest studiu se atrage atenţia că, 
datorită evenimentelor istorice, fiecare 
unitate de măsură folosită are valori dife- 
rite: stinjenul — 1,962 m sau 2,002 m, co- 
tul — 0,636 m sau 0,680 m, palma — 
0,245 m sau 0,252 m, degetul — 18,5 mm, 
linia — 1,54 mm. 


Studiind compoziţiile recomandate 
pentru motoare, rezultă că se construiau 
„rachete de petrecere“ de calibre dife- 
rite, 6, 9, 12, 15, 18, 20, 24 linii şi chiar mai 
mari. 

Pentru început, am considerat că este 
bine să prezentăm construcţia unei ra- 
chete cu calibrul de 12 linii (1 deget — 
18,5 mm), care lămurește mai uşor pe ra- 
cheto-modeliștii de astăzi despre unele 
aspecte ale tehnologiei folosite. 

In general, „rachetele de petrecere“ 
descrise în această carte au multe 
asemănări cu cele realizate in secolele 
trecute, dar se observă o evoluţie în sen- 
sul adăugării unor repere ce contribuie 
la perfecționarea proceselor tehnolo- 
gice şi a celor de zbor. Ele erau încă deti- 
pul „rachetelor cu coadă“ și transportau 
la înălțimi diferite artificii viu colorate, lu- 
minoase etc. 

In continuare prezentăm pârțile com- 
ponente ale rachetei alese de noi pentru 
a fi descrisă, așa cum rezultă din conţi- 
nutui cărții și din desene. 

Conul (1, fig. 1) este prezentat pentru 
a fi construit și montat, în cadrul expli- 
cațiilor „Despre incărcarea rachetelor“, 
unde se afirmă următoarele: „... şi deasu- 
pra inchei un cornet de hârtie“ (pagina 
96). După cum observăm, este prima și 
cea mai simplă formă de a indica folosi- 
rea conului de rachetă. De altfel, din 
schițe rezultă prezența conului la majori- 
tatea tipurilor prezentate (vezi fig. 23, 26, 
50, 51). 

Corpul (2, fig. 8) este format dintr-o 
baghetă care alcătuiește „coada rache- 
tei“ și din analiza textului rezultă calita- 
tea și dimensiunile cozii (pag. 97). 

„Aceasta trebuie să fie de 18 sau de 20 
ori atita de lungă, cit cepul peste care 
s-au incărcat rachetele. 

Ea trebuie să fie făcută de lemn ușor și 
uscat; in gios trebuie să fie ea cu ju- 
mătate mai subțire de căt sus.“ 


Ştiut fiind că cepul (1, fig. 2) este de 6,5 
ori calibrul motorului, rezultă că lungi- 
mea cozii trebuie să fie de 117—130 cali- 
bre. 

Sistemul stabilizator -nu este mențţio- 
nat, el lipsind ca la toate tipurile de „ra- 
chete cu coadă“ construite anterior și la 
care stabilitatea în zbor este asigurată de 
dimensiunile cozi! (2, fig. 1). 

Portmotorui nu se prezintă sub forma 
celor folosite astăzi în tehnica construirii 
minirachetelor cu combustibili solizi. 
Prinderea motorului (3, fig. 1) de corpul 
rachetei (2, fig. 1) se face cu o sfoară, 
„sănătoasă“ în două puncte diferite (4 și 
5, fig. 1), prin aplicarea unor înfăşurări ce 
permit o strîngere bună a reperelor, fără 
să apară noduri. In acest sens, in carte se 
recomandă în figurile 8, 9 şi 10, trei tipuri 


de legari fârâ noduri cu ajutorul lațului 

Matrița este mijlocul tehnic care ne 
permite presarea combustibilului solid 
a n stare de pulbere, în carcasa mo- 
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existente în planșă la figurile 13, 


27, corespunzător calibrului ri 
construite și folosind textul de la 
lul „instrumente pentru gătirea re 
lor“ și prezentate de noi în figura 2 

Matriţa se compune din cep (î 
care este formatorul camerei de 
(3, fig. 3) şi a duzei motorului (15, 
„negelul“* (2, fig. 2) care permite 
rea ajutajului (14. fig. 3) sub form 
„clopoțel“. 

Acestea, cepul și negelul, se 
prin intermediul reperului (3, fig 
secțiune pâtratică, în butucul de le 
fig. 2). Fixarea acestora se face pri 
(5, fig. 2) ce trece prin orificiile (6 
prevăzute în butuc și suportul ce 

Presarea se face cu ajutorul a 3 
de încărcare" — pistoanele (6, 7 şi 
2), dintre care 2 cu „bortă“ — orific 
unui mai scurt, fără bortă. Diame! 
trebuie să fie puţin mai mic de.1 c 

Reperele descrise vor fi execu 
conformitate cu dimensiunile și ? 
prezentate de noi în figura 2 Ci 
surprinde este lipsa corpului rr 
care există la construcțiile anterio: 
și la cele moderne. 

Presupunem că indicaţia de a c 
ționa carcasa motorului cu pereți 
groși nu mai necesită prezenţa ci 
matriței. 

Carcasa motorului (1, fig. 3) 
dintr-un tub („țăvie“). Pentru cor 
narea „țăvii“ se folosește un „sur 
prelucrat din lemn, cu diametrul d: 
nii, peste care se roluiesc coli de 
sau carton, între straturile cârc 
aplică clei. Lungimea tubului să 
8—10 diametre, iar grosimea p 
să aibă 2/5 sau cel puţin 1/3 din diam 

Interesante sint indicaţiile date 
tor; ungerea sucitorului cu săpun 
pentru a fi ușor scos din tub. Atun 
apar defecte în construcția carca: 
cauza grosimii neuniforme a hirţie 
tehnologiei greșite, se recurge la 
lungirea“ acestuia, intr-un singur 
cu o scîndură de „mângăluit”. 

Pentru formarea duzei și aj. 
motorului se efectuează opera! 
„gătuire sau zugrumare“ a carca 
acest scop se introduce în tab, pe 
capăt, „vergeaua cu orificii“ (6, fig 
la celălalt capât cepul (1, fig. 2) ci 
soriile lui, După ce toate s-au imt 
se sprijină pe suportul (7, fig. 2), s 
ușor de vergea, pină cind între ac 
nege! se obţine o distanță de 1,5: 

La această distanță se realizeaz 
rea prin stringerea puternică cu 
prin intermediul unei „strune"” sau 
pirghii de gradul doi. 

Sfoara (6, fig. 1) trebuie să fie | 
cu gura tubului și la un calibru d: 

Surprinzătoare este precizarea 
ca ajutajul motorului să aibă forn 
clopoțel, asemănătoare cu ajuti 
astăzi al motoarelor. 


PREPARAREA COMBUSTIBILI 
SOLID 


În partea întii a cărţii de c 
ocupâm sînt prezentate, așa cum 
spus, „materialele  trebuincioas 
care nu lipsesc substanțele n 
realizării combustibililor. 

Astfel sint descrise principale 
stanțe folosite, modul de obţin 
păstrare, de preparare, de purifica! 

Variantele combustibililor pen 
chete se obțin din silitră, puci 
cârbune, bine purificate, moje 
amestecate. Proporţiile sint ditfer 
centuai, în funcţie de destinaţie 
exemplificare prezentâm 3 variante 

a. — silitră (curățată de două 
12 părţi; cârbune de lemn moa 
părți; pucioasă curățată — 2 părți 

b. — silitră — 78 părţi; cârbur 
părţi; pucioasăâ — 10 părţi; 

Cc. — silitră — 75 părţi, cârt 
13,5 părţi, pucioasă — 11,5 părți 

Fiecare rețetă de combustibil a 
„poreclă“, dar, in general, ace: 
categorisiți în două: iuți şi leneşi 
losiţi pentru rachete, deci pentr. 
cerea unei mişcări, sint denumi 
tori”. 


Racheta de petrecere propuse 
construire folosește un combus 
respunzator calibrului de „9 şi pt 
nii” format din: 16 părți silitră 


PRESAREA COMBUSTIBILULUI 


Se incepe cu intăşurarea cu sroară 
sănătoasă a gitului rachetei (6, fig. 3) în 

opul măririi rezistenței ei 
aşază racheta pe cepul (1, fig. 2).i 
â o poziție verticală, se introduce 
a bortelită” şi i se aplică citeva lovi- 
e mai pentru o fixare mai sigură. 

Se introduc porții din compoziție (2, 
+a 3) şi se aplică 12—20 lovituri de mai, 
în reprize de 4—5 lovituri, între care se ri- 
a'că varga, se mișcă și se scutură. Pentru 
racheta cu calibru de 12 linii se foloseşte 
pentru presare un mai mare de 0,5 oca 

' oca = 1,271 kg). După ce nivelui com- 
bustibilului presat crește, se folosește 
vergeaua cu bortă mai mică, iar după ce 
=-a trecut de virful cepului se foloseşte 
vergeaua scurtă fără bortă şi încărcarea 
continuă pină cind se obiine înălțimea 
de 1 calibru de la virfui cepului. 

Golul (3, fig. 3) care râmine după scoa- 
terea cepului este denumit „inima“, iar 
partea masivă (4, fig. 3) de deasupra este 
hrana rachetei“, 

Dupa incârcare, trebuie să rămînă car- 
casa goală .(5, fig. 3) de 1 calibru, în golui 
careia se introduce un dop de hirtie lut 
sau de lemn, în mijlocui acestuia practi- 
cindu-se un orificiu (7, fig. 3), prin care 
se transmite focul la „innâdirea“ rachetei 

8. fig. 3). Pentru realizarea „innădirii“ se 
a o fișie de hirtie iată de 5 calibre (9, fig. 
3) și se înfășoară de 3 ori împrejurul mo- 
torului, la partea superioară, şi se în- 
cheie. in „cămara“ obținută, care are ro! 
se conteiner, se toarnă o lopăţică de 
compoziţie destinată artificiilor (8, fig. 
3). egală cu 1/3 din greutatea motorului. 
Compoziţia era făcuta în scopul obţinerii 
dteritelor efecte luminoase, colorate, 
zgomotoase etc. 

Peste aceasta se pune un dop (10, fig. 
3) şi apoi se leagă gura „innădirii“ ca ia 
aura unui sac, peste ea închizindu-se 
cornetui de hirtie“ (11, fig. 3), adică co- 
nul (1, fig. 1). 

O preocupare importantă pentru zbo- 
ru! rachetelor — asupra căreia insistă în 
mod deosebit autorul — este centrarea 
acestuia, care se realizează, ca și în pe 
"oadele anterioare, prin  cumpănire. 
Pentru precizare, redăm originalul indi- 
cațiilor date de autor. 

După ce ai legat racheta de dânsa 
zadă — n.n.) poţi să cerci de are cuvi- 
n'ta sa greutate, puind-o cruciş pe dejet 
în depărtare de ia rachetă ca de-o lun- 
ame de cep (6,5 calibre — n.n.). ...Cind 
coada trage în gios, ea este pre gre, și 
mai trebui subţietă, iară nu scurtată cind 

sau dat cuvinita lungime mai sus 
arătată; iară de cumpeneşce racheta în 
aos atuncea coada este pre subțire, 
avind cuvinita sa lungime și trebui 
schimbata cu una mai plinuţă. Aceasta 
regulă de cumineală şi lungimea cozii 
trebuie păzită bine cind vrai să meargă 
racheta frumos cu maiestate.“ 

Asamblarea. Din cele prezentate re- 
zultă câ şi în aceste perioade se con- 
struiau tot rachete cu coadă. Motorul se 
atașa la corpul rachetei prin legare cu 
stoară — așa cum am arătat la portmo- 
tor, —, urmărindu-se asigurarea solidi- 
tâții şi simetriei montajului. 

Pentru estetică, probabii și pentru îm- 
bunătăţirea calităților aerodinamice, 
peste sfoară se lipeau fişii de hirtie. 

„Spre a povățui focul de la un loc 
la altu pentru a aprinde de odată și 
răpede mai multe părți a unei artificii, ne 
slugim... de titiluri.“ 

Fitilurile se confecționează din fire de 


£ 
ti 


bumbac, stabilind de la început grosi-: 


mea lor, folosind în acest scop 2—6 îire, 
cu lungimea de un stinjen. 

Separat, într-a strachină, se pre- 
gâtește o compoziţie formată din „opt io- 
turi” de făină de praf de pușcă (cca 104 
3), un „event“ de clei arabicesc (25 g), ci- 
teva linguri de rachiu încălzit. 

in acest amestec se introduc firele de 
bumbac pregâtite anterior, care trebuie 
lăsate să se imbibe bine, apoi sint trase 
ușor printre degete și se pun la uscat la 
un loc umbros. Se recomandă ca ames- 
tecul să fie folosit imediat după pregătire 
fundcă silitra cristalizează. 

Ca noutate, se recomanaa: „Peste tot 
loc unde se întrebuințează fitiluri, spre a 
povățui focul de la o bucată la alta, ele 
trebuie să fie invălite in hirtie“. 

Pentru aceste fitile erau introduse în 
„țâvie“ de hirtie special confecționate pe 
„un sucitoriu de sărmă de alamă, gros de 
trei sau patru linii, și lungă de un cot“. 
Tuburile permiteau innâdirea fițilurilor. 

„Cind trebuieșce povățuire lungă de 
toc, bagi un capăt de țăvie in alta și leli- 
peşti.” 

Lansarea se 


inima ri 


poate prezenta sugestiv 
un Citat în acest sens: „Spre a-i 
da toc spinzură-o in poziția verticală pe 
un cui bătut intr-un stilp nalt. Gios la 
capătul cozii să fie bătut in stilp un capăt 


——.—.—— 


Şos _—..——._..—. beinmudia j 
vântul poziția. fiindcă cel mai mic vân 
este in stare a sminti direcția rachetei îi- 
indu-i coada atit de lungă”. 

Acest citat ne înfățișează folosirea ce- 
lei mai simple rampe de lansare, a inele 
lor de ghidaj și a modului de organizare a 
unui poligon de lansare. 

Pentru aprinderea motorului se intro: 
duce o bucată de fitil (12, fig. 3) în „inim: 
motorului“, astfel ca celălalt capăt să fi: 
la nivel cu ajutajul. 

Peste acesta se lipeşte o „infocare' 
confecționată din hirtie tratată pe o faţă 
cu praf de puşcă amestecat cu clei și se 
aplică după uscare. 

Declanșarea motorului se face cu fla- 


9... 


căra de la luminare, care aprinde „hirtia . 


de intocare“, aceasta fitilul și apoi com- 
bustibiiul din motor. 

Pentru o lansare reuşită se recomandă 
măsuri de precauţie cum ar fi: fitiiul să nu 
fie introdus prea muit în camera de ar- 
dere, pentru a asigura o ardere treptată 
și de jos în sus; după aprinderea fitilului 
să te retragi de lingă ele pentru a evita 
unele nereușite de lansări. 

Folosind o rampă special construiță se 

t lansa 20—30 de rachete deodată în 
ormă de „coadă de păun“. 

Rachetele trebuie să fie toate de ace 
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otel ele ata 


Rampa se construiește contorm nd 
cațiilor date in figura 8 Pe un stilp (1, fig 
8) se montează la partea superioară 


scindură de torma indicată în desen, pe 
care se execută un şanţ (uluc — n.n.) la 
partea superioara, de-a lungul acesteia 

La partea inferioară se fixează un 
„eaț* — o şipcă pe care se prind inelele 
de sirmă care menţin coada rachetei în 
poziţia dorită și impiedicind ca rachetele 
să fie „smintite“ de vint. 

Pentru aprindere, se așază un fitil 
lung, în ulucul scîndurii de sus, şi fitilul 
fiecărui motor ieşit din duză se pune în 
legătură cu primul. Aprinderea se face 
de la mijlocul fitilului lung. 


RACHETĂ DE PETRECERE CU 
„CORTELU CĂZĂTORU' 


Acest tip de rachetă transportă şi cata- 
pultează la înălțime un conteiner pre- 
vazut cu o parașută (cortel), care men- 
ține în aer prin plutire, în stare aprinsă, 
artițiciile diferit colorate din încărcătură. 
Este prima mențiune, după părerea 
noastră, de folosire a paraşutei şi a unui 
conteiner  catapuitate dinir-o rachetă. 


Acest iucru reiese şi din text: „Una din 
cele mai nouă și mai frumoase invenţii de 
inădire pentru rachete este neapărat 


i 
| 


n pere tt irită, 


mi ala 
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aer o făclie cu compoziții de fel. 
lori, ce să pare a î'o stea în 
ceriu”. 

n acest scop se tolose 
linii prezentate de noi sp 
chiar rachete mai mari de 15— 

La partea superioară a motor 
fig. 4) se construieşte o cămară 
așa cum am prezentat la presare 
bustibilului (9, fig. 3). dar ma g 
mai lungă (2, fig. 4) 

Separat se contecționează c 
rul (3, fig. 4), care este un tub d 
lung de 2—3 degete, cu diametrul 
gust decit calibrul motorului 

La partea superioară se lipeșta 
delă de carton (4, fig. 4), de 
prinde în centrul ei o toartă de s 
fig. 5) cu rotunjimea in afară C: 
rul se încarcă rînduri. rinduri, cu 
ziţii de artificii diferite (6, fig. 4 
cu mina. Peste acestea, se incleie 
subţire (7, fig. 4), unsă pe ambele 
substanță de întocare. 

Cupola parașutei (8, fig 4) s 
zează din mâtase ușoară de 2 p 
diametru la care se prind 6 sau 8 
subțiri (suspantele) (9, fig. 4) imp 
distanțe egale, lungi de 3 palme 
lalie capete vor fi înnodate la un 
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NUKIII AMEISICAIN 
P-51B „MUSTANG 


e Cu LA &-Sasmueat un 
e ge vina- 
a prototipului 
baza unei schițe 
de tirma NORTH 
înnd factorul cel 
avara anului 1940, 
e s-au desfasu- 
vitez nenii Biroului de 
e la NORTH AMERICAN au 

ncheierea contractului 
oiectul a fost! gata pe 29 


35 zile!), iar după alte 123 de zile, pe 
de 30 august 1940, prototipul este 


sata 

vezentat comisiei britanice şi autorități 
o militare ale S.U.A Prototipul nu avea 
no datorită întirzierii punerii ia punct 


motorului ALLISON V-1710-F3R de 
CP. La 26 octombrie 1940, prototi- 
»ul execută primul zbor de încercare, cu 
Ş dorată de 20 de minute. Rezultatele 
sune au dus la o comandă de 620 de apa- 

pari a intrat în dotarea RAF. 
» denumirea „MUSTANG"” MK. |. en- 

preferind intotdeauna nume in ioc 
se ctre În dotarea U.SA.F. a intrat sub 
ienumirea N.A. P-51A „Mustang”. Avio- 
w! a fost folosit în special pentru recu- 
. t toto şi atac la sol, deoarece mo- 


prul ALLISON nu dâdea rezultate bune 
a mare inâlțime, necesarul acţiunilor de 
îmătoare, fiind surclasat de aparatele 
jermane Ma-109 și FW-190 

Piloții RAF. au considerat că „MUS- 
ȚANG'-ul poate îi mult imbunatății dacă 
IE ia înla motor mai o 
fosa) 


LIN” 65. cu compresor cu doua trepte d 
compresie şi doua viteze si injecție da 
benzina prin carburator. Prototipul in- 
mainiculai AL 975 G avea elice cu 4 pale. 
to ROTOL Pazultatele obţinute fund 
excelente s-a trecut la fabricarea în se- 
rie a acestei varianie. Motorul era un RR 
MERLIN” 61 fabricat in licenţa de firma 
PACKARD sub denumirea „MERLIN XX 
V-1650-3 A fost redesenat radiatorul de 
plicol, priza de aer a compresorului a 
fost mutata în partea inferioara a botului 
Elicea era de up HAMILTON STAN- 
DARD Aceasta varianta s-a fabrica! sub 
denumrea P-5+B-Na la Inglewood, iinga 
Los Angeles, si sub denumirea P-51C-NT 
ia Dallas 

Următoarele variante de fabrație, cu 
caracteristici imbunatațiie, au fost 
P.81D P-BI1N7K si F-82G 


Pină la scoaterea lui din fabricaţie au 
fost realizate 15 556 de exemplare P-51 
din ioate varianteie. 

P-5i s-a aflat în dotarea aviaţiilor mili- 
tare ale unui mare numâr de țari, amin- 
tind SUA. Marea Britanie, Suedia, 
URSS. Vietnamul de Sud, Australia, 
Canada, Olanda, Noua Zesiandă, Polo- 
nia, Atrica de Sud. 

P-51B era un avion de vinătoare mono- 
ioc,  monomotor, monopian cu aripa 
joasă, cu tren de aterizare escamotabil, 
de construcție în intregime metalica. 

Fuzelajul era constituit din 3 sectiuni! 
anterior, cental și posterior. Fuzelajui 
anterior carena foarte strins motorul, 
pentru finețe aerodinamică. Fuzeiajul 
centrai avea 4 lonjeroane pe fiecare 
parte, iar după carlingă se continua într-o 
structură semimonococă, ranforsată =u 
cadre verticale. Fuzelajui posterior era 
sistem canțilever dintr-o sin au ră bucată 


Aripa era formată gin n GO m- 


mire lonțeroane avea rezervoarele de 
combustibil. Avea un profil laminar. cu 
coarda max:ma mult în spate fața de bor- 
dul de atac, ducind la o scadere conside- 
rabila a rezistenței aerodinamice 

Radiatorul de glicol, asezat sub luzs- 
laj. avea ieşire regiabila, asigurino o forța 
de propulsie suplimentara 

Toate suprafetele da comanda erau 
echilibrate dinamic. 


DEASUPRA ROMÂNIEI 


Anul 1944 Oiensiva de bombarda: 
ment atata asupra Europei a inclus in ea 
si obiective din Romania Formații ma- 
sive de bombardiere B-17 „Flying For 
ress” şi B-24 „Liberator” americane, de- 
colate de ia Foggia, din Italia, ataca totul 
rafinării, terenuri petrolifere. noduri fe 
roviare, instalații portuare, zboara în tor- 
maţii masive. ajungind pina la 300 de 
aparate, la altitudini peste 7 000 m Fie- 
care bombardier are 11-13 mitraliere de 
12,7 mm pentru aparare 


Vinătoarea română  (AR-B0181, 
103G) se ridică pentru 
bombardierelor. O mai făcuseră în 1943, 
pe 1! august, cind bombardierele ameri- 


bombardierelor americane, 
lor, dar atacaseră şi obținuseră victorii 
Multe. 

Dar acum sîntem în 1944, iar vinătorii 
noştri din apărarea teritorială au o sur- 
priză neplâcută: bombardierele sînt es- 
cortate! La început avioane de vinătoare 
P-38 „Lightning", mai apoi și P-51 „Mus- 


tang'. Luptele aeriene devin din ce în ce 


mai dure. Escorta interzice accesul spre 


- bombardiere, esta din ce în ce mai greu 


de ajuns la eie. Treptat, escortarea bom- 
bardierelor este asigurată numai de 
„Mustang'-uri, care surclaseaza total 


la care se dau iupteie (9 000--10 000 m) 


torii. noştri. Si, mai sint 
„Mustang'-uri. 
avion românesc. Cu 


mai putea, oarecum, 


ales, 


Me- 
intimpinarea 


cane atacaseră, la 100 m înâiţime. Ploies- 
tiul. Îi impresionaseră puterea de foc a 
masivitatea 


N + IN 


din punct de vedere tehnic, ia înalțimea 


JAR-81 și Me-109G de care dispun vina- 
multe 
Cite 4—5 pentru fiecare 
„Liahtning”-ui se 

„discuta”, dar 


tori romani se bat. Cu indirpre Cu pnt 
pere obțin victorii Bombarmhere si vir 
tori americani coboara in fiacan dm « 
rul verii lui 1944 Dar si ai noştricad c: 
piloții de pe „Mustang -ur! sint şi ei b. 
luptători, şi au şi ei de apara! vieți alec 
lor de pe bombardiere şi: ale lor prop 
Sint astte! doboriți ion Mitu, cel mai 
virsta vinâtor român, Mucenica Teodi 
Greceanu. Popescu, Ciocanei. Turcar 
Balan. Morți, mutilat, La 18 august 19 
este doborit de un Mustang a: 
aviație: noastre de vinatoare capitar 
Alexandru Serbanescu, comandan 
Grupului 8 vinatoare 

25 augusi 1944 Dimineaţa. De pe 2 
rodromui Popesti-Leordeni  dacolea 
un Me-103G-6 cu o inmatriculare ci 
data. pe lateralele tuzatajului, din spate 
cârlinaii, are pictat steagul american 
pe ar;pi emblema LiSAAF Are destina 


| 


PAI 


Lg ne la San ovanm Capita- 
A da ma es G-ul provoaca sen- 


E 3 
amercani vor sa zboare cu 
jre e: primeste aprobarea 
n avion dificil, nervos 
lotare Americanul nu o 
la decolare. G-ul 
si Îşi avariaza trenul de 


Capitanul Cantacuzino se întoarce în 
România pilotind un P-518 Mustang". 
aparținind Armatei a 15-a aeriene a SUA, 
Grupul 2325, Escadriia 319. Fste escortat 
de alte 4 „Mustang'-uri. Aterizează ia 
Popești-Leordeni pe 29 august 1944, ora 
11,30. Escorta, după ce s-a asigurat că 
totul este în ordine, salută prin înclinarea 
aripilor şi dispare spre vest. 

Ce impresie a produs avionul, la sol, 
asupra vinătorilor români? A plăcut 
unora. Nu a plăcut altora. CGricum, amin- 
tirile în care „Mustang“-ul reprezenta 
inamicul erau prea roi, prea dureroasa. 

Uiterior, avionul a fost dus înapoi în 
italia de un pilot american. ; 


DATE TEHNICE 


Motor — Packard „MERLIN 
V-1650-3 de 1 620 CP 
Anvergură — 11,91 m 
Lungime — 9,81 m 
Inâlțime — 4,165 m 
Diedrul aripii — 5” 
Viteza maxima — 708 km/h 
Viteza ascensională — 6 100 m în 
7 minute 
Platon — 12 800 m 
Greutate 
— gol — 3 102 kg 
— maxim — 5 080 kg 
Rază acţiune 
— fără rezervoare  suplir 


— 885 km 
— cu rezervoare suplimen! 
Desene color : ŞERBAN IONESCU d Er 540 km 
Planuri : DAN ILOIU — 4 mitraliere de 12,7 mm 


Text : DAN ANTONIU — 2 bombe de 453 kg 
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OXIGEN FILLER 
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CARACTERISTIQUES 
Longueur : 26,35 m 
Largeur : 5,40 m 
Tirant d'eau maximum: 1,80 m 
Vitesse : 17 noauds 
Puissance de traction: 250 CV i 
Moteur: alternatif, triple expansion 
Equipage : 8 
Construction: 1914, Gertruidenburg 
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fig. 4). De ele se leagă, în continuare, o 
sfoară (11, fig. 4) de 8—10 degete, care la 
rîndul ei se leagă de toara (5, fig. 5) de 
simă a conteinerului, nu înainte de a 
se monta o rondea de carton (12, fig. 4), 
care va avea rolul de protector al pa- 
raşutei. 

Pentru catapultare, în partea superi- 
oară a motorului, în cămară (8, fig. 3) se 
montează  declanșatorul paraşutei (13, 
fig. 4), care constă în înlocuirea compo- 
ziției artiticiilor (2, fig. 3) cu praf de 
pușcă și fire de fitil. 

Așezarea în cămară se face! punind 
deasupra declanşatorului parașutei (13, 
fig. 4) conteinerul (3, fig. 4) şi peste el 
protectorul paraşutei (12, fig. 4), şiretu- 
rile în formă de melc, peste care se aşază 
paraşuta. 

Se fixează apoi „conul“ de hirtie (11, 
fig. 3), care nu se încleiază, ci se fixează 
de aşa natură încit să se desprindă în 
momentul catapultării sistemului contei- 
ner — parașută. 

Această montare se realizează numai 
atunci cind sint pianificate lansările. Alt- 
fel, parașuta şi şireturile se „boțesc“ şi îşi 
„pierd din elasticitate“. 

Ceea ce impresionează prin moderni- 
tate este utilizarea declansatorului şi a 
protectorului parașutei, ca și montarea 
parașutei şi a suspantelor sale ase- 
mănătoare cu ceea ce se practică azi în 
rachetomodele. 3 

in figura 5 am sugerat lansarea, zborul 
pe traiectorie, catapuitarea sistemului 
conteiner-paraşută și apoi plutirea cor- 
teluiui. 

Artificiile la care se folosesc rachete 
fără coadă și înnădirăa sint descrise la 
pagina 123 cu denumirea de „Foc pe rin- 
ghii sau zmei“. 

Alunecarea rachetelor pe o funie, fi- 
xată la canete, experiență cunoscută din 
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carte in două variante: într-un sens 
in două sensuri (du-te-vino) 

in acest scop se ia un tub de 
(1, fig. 6) prin care se trece sfoara (£ 
6) și de care s-a lipit un motor pentru 
care într-un singur sens, sau două 
toare (3, fig. 6) cind dorim o mișca 
du-te-vino, montate în parale! și în 
Opus. 

Pornirea motorului se face cu fitil 
fig. 6), iar revenirea cu ajutorul fitilul 
fig. 6), care transmite arderea de le 
mul motor la cel de-al doilea. 

Ce este nou în această realizare 
montarea acestui mijloc reactiv 
sfoara unui zmeu, putindu-se execu 
2 sau 3 ori mișcarea de du-te-vino. 

Precizăm câ pentru montarea 
multor rachete se cere o fringhi 
80—100 stinjeni, iar calibrele lor să f 
6 linii pentru o urcare, 9 linii p 
du-te-vino, 12 linii pentru 3 sau « 
plasări și 15 linii pentru 4 sau 6 o! 
constată câ pe măsură ce mărim 
mărul de motoare, calibrul lor se mă 
pentru a realiza un impuls sporit. 

Cind sint montate mai multe rache 


„jurul tubului, care trebuie să fie m: 


zistent, consolidarea lor se face pr 
lipire atentă, prin legare cu sfoară, 
care se înfășoară hirtie unsă cu clei. 

O rachetă interesantă — spunen 
— destinată transportului unei cai 
mai mari de artificii este racheta de: 
la pagina 99 şi intitulată „Băţu 
Mercuri“. 

Se compune din două motoare (! 
7), montate în unghi, așa cum suge 
figura. In partea de jos sint legate | 
petele unei baghete (2. fig. 7) în reg 
„gituiturii”. 

Părțile superioare ale motoarelc 
unesc prin fixare pe o coadă mai g 
(3, fig. 7) cu rolul de a ţine echilib 
cele două motoare. 

innădirea (4. fig. 7) se montează i 
tul cozii şi cămara ei trebuie să cc 
artificii egale în greutate cu unul dir 
toare. 

Se observă că avem de-a tace cu 
chetă cu o singură treaptă, prevăzu 
două motoare. 

Pentru asigurarea zborului motc 
trebuie pornite simultan,  aprin 
făcindu-se de lă mijloc prin fole 
unui fitil comun (5, fig. 7). 

Aprinderea artificiilor din cămai! 
face primind focul printr-un fitil (€ 
7), montat la unul din motoare. 

Am ţinut să prezentăm acest tip « 
chetă pentru a scoate în evidenţă 
niozitatea montajului care reali 
zborul rachetei cu o treapta prin : 
derea simultană a două motoare, t 
montaj pe care nu l-am mai găsit 
semnat în istoria construcției rach: 
pină la acea dată, la noi. 


SIMULATORUL FSR ÎN CONDIŢII DE VITEZĂ REA 


Programul pentru caicviator persona 
prezentat în numărul trecut permite si- 
mularea și implicit antrenamentul sporti- 
vilor pentru o cursă de navomodele deo- 
sebit de pretențioasă sub aspectul pilo- 
tajului. Ne închipuim deci cu cîtă promp- 
titudine au fost transcrise instrucțiunile 


în memoria calculatorului, cu cîtă ne- 
rabdare s-a dat apoi comanda „RUN'" de 
lansare în execuţie a programului... 


Pe ecran apare un texi care solicită 
„timpul de întîrziere“. Concurenţii fami- 
larizaţi cu cursele simulate, în particular 
cu cea din clasa F3 (vezi MODELISM 
311987), ştiau că viteza navomodelului va 
îi cu atit mai mare cu cit timpul de în- 
tirziere este mai mic. Au introdus deci 3, 
viteza maximă adică, şi iată programul 
pornit, cu liniuţa ce reprezintă navomo- 
delul pilotat gonind către baliza din 
stînga. Gonind? Să iim serioși, abia se 
tirăste! Am și răsturnat-o la primul virai, 
cine să-şi închipuie că asta este treapta 
maximă de viteză și că după ce merge ca 
melcul, mai trebuie încă încetinit pentru 
a putea schimba direcția! Luam deci 
barca de salvare, care ne pune și ea 
răbdarea ia încercare, o readucem apoi 
ia jocul ei de iîngă ponton, repornim în 
cursă. Conducind atent, constatăm că 
avem nevoie de 120...130 secunde pen- 
tru a parcurge un tur, tur care în condi- 
țiile unui concurs de nivei naţional se 
acoperă în doar 35...40 de secunde. Hm... 
programul o fi bun, poate doar pentru 
copii. şi aceia începători! 


Oare nu se poate face nimic? Argu- 
mentul că aceasta este viteza de calcul a 
lui HC-85 sau a lui ZX-SPECTRUM o fi ei 
real. dar nu ne satisface. Ei bine, timpul 
de parcurgere a traseului se poate 
scurta, chiar pînă la vreo 30 de secunde 
per tur 

sa ne gindim puţin cum funcționează 
raiculatorul El primeste un program 


omenesc de exprimare și departe de mo- 
du! de operare al calculatorului. La co- 
manda „RUN“, caiculatorul va parcurge 
instrucțiunile una după alta, efectuind, 


pentru fiecare instrucţiune, două ope- 


rații distincte: mai  întii, „instrucțiunea 
este „interpretată“, adică tradusă din 
iimbajul RASIC în limbaj-mașină; apoi 


este executată. Ce ar îi dacă am oferi cal- 
culatorului instrucţiunile direct în iim- 
baj-mașină? Timpul afectat interpretării 
ar dispărea, implicit viteza de lucru a 
acestuia ' (deci și viteza de deplasare a 
năvomodeluiui nostru) ar crește de 4.6 
ori. Exact ce ne trebuie! Atita doar că 
scrierea unui program în limbai-maşină 
este o treabă foarte complicată, iar iniro- 
ducerea programului în calculator de 
asemenea întrucît programul în limbaj- 
mașină este considerabil mai lung, fie- 
cărei instrucțiuni (complexe) din BASIC 
corespunzîndu-i o succesiune de instruc- 
tiuni (elementare) în limbaj-maşină. 


Transcrierea globala, inainte de exe- 
cuție, a programului BASIC în limbaj- 
maşină poate fi realizată însă și de către 
ca!culatorui însusi, prin intermediul unui 
program utilitar, numit COMPILATOR. 
Acest program trebuie să se afie încărcai 
în memoria calculatorului alături de pro- 
gramul „de transcris“ (în practică întot- 
deauna se încarcă mai întii compilatorul 
și apoi programul de compilat). Progra- 
mul de compiiare se pune în funcţiune 
printr-o comandă specială și el va elec- 
tua operaţia de transcriere, stocînd pro- 
gramul rezultat în limbaj-maşină în zona 
rămasă liberă din memorie. La încheie- 
rea acestei operaţii, care durează cam 
20...30 de secunde, utilizatorul are în me- 
moria calculatorului dauă programe pe 
care le poate rula: cel iniţiali, în BASIC, 
care se poate lansa în execuție prin co- 
manda „RUN“, precum și pe cel rapid. 
compilat, care se lansează cu o altâ co- 


„grame de compilare. Cele utile pentru pro- 


gramul nostru trebuie să indeplinească 
două condiții. anume să funcționeze în 
„virgulă mobilă“ şi să accepte „vectori'. 
Autorul a folosit compilatorul FULL 
COMPILER V 1.1:48K RAM — Martin Le- 
wis 1983, produs de firma SOFTEK FP 
(din care un exemplar există şi la redac- 
ţa revistei). 


În cazul în care se doreste utilizarea 
acestui compilator se vor efectua, după 
pornirea calculatorului, în succesiunea 
de mai jos, următoarele operaţii: 

a) CLEAR 40000. 

b) (AR „COMPILER" urmat de EN- 

Cc) Se porneşte banda pe care este în- 
registrat compilatorul şi se încarcă 
acesta în memorie. 

d) Ca răspuns ia întrebarea acestuia 
dacă programul de compilat se în- 
cheie înainte de iocaţia 40000 se 
răspunde apâsind tasta „Y" urmată 
de ENTER. 

e) NEW apoi ENTER. 

î) LOAD „nume program FSR'. 

9) Se repornește banda și se încarcă 
programul nostru. 

h) CLEAR. 

i) RANDOMISE USR 59300, comandă 
care lansează în execuție operația 
de compilare. 

|) Se aşteaptă incheierea operaţiei de 
compilare. 

h) RANDOMISE USR 40000, comandă 
care lansează în execuție progra- 
mul compilat. 


În legătură cu folosirea compilatoru- 
lui, cîteva observații: 

— Programul nu se mai poate între- 
rupe, în cursul desfăşurării sale, prin co- 
manda BREAK. Pentru a-l putea totuşi 
întrerupe, s-a introdus instrucțiunea 556 
care oprește desfășurarea cursei la 
apăsarea tastei Q lzero 


poda, probabil datorita unor greşel 
terne de compilare. Astfel la prima 
mandă de plecare a bărcii de salvare 
dreapta, aceasta nu porneşte de la 
ei, ci din colțul din stinga-jos al ec! 
lui. Pilotată însă de acolo și pină lar 
modelul în pană, adusă apoi la loc 
normal, programul reintră în regim 
rect de funcţionare. Dacă însă ap 
alte „anomalii“, operaţia de compila: 
poate relua. 

—. Viteza de parcurgere a unei 
scade în cazul programului cor 
pină la circa 25...30 de secunde. Est 
acum prea repede? Utilizind, cu rez 
los de data aceasta, „timpul de 
ziere“”, viteza se poate regla ţinind 
de faptul că pentru fiecare unitate a 
gată durata de parcurgere a unei tui 
măreşte cu circa 1,5...2 secunde. 

Programul o dată compilat se p 
rula de mai multe ori, pornindu- 
fiecare dată cu comanda RANDOI 
USR 40009. 

Cursa durează, conform regulam 
lui NAVIGA, 30 de minute plus timp 
completare a ultimei ture de către r 
modelul pilotat de noi. Dacă se do 
modificarea acestui timp, aceasta 
poate realiza modificind în instru 
nea 815 valoarea 1800 (30 de m 
exprimat în secunde) cu valoarea d 
Pentru aceasta, după încărcarea pri 
mului în memoria calculatorului, se 
din nau instrucțiunea 815, se dă EN 
şi apoi fie „RUN“, fie se lansează cc 
latorul. Evident. timpul nu se poate 
difica pe programul deja compilat 

Să dâm deci comanda RANDOI 
USR 40000 şi să ne lansâm înc 
Oare se vor mai gasi și acum sp 
care să se plingă la antrenament câ 
gramul este prea lent? La viteza ace 
vom mai reuși să intrecem navomod 
pilotate de calculator? La un p 
foarte atent. se ooate! Incercaţi! 
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zu ardere internă în 4 timpi 
puterea motorului: 14 CP la 

720 rot/min 

numărul de cilindri: 4 

răcire: radiator cu apă 

trepte de viteză: 4 

sie: cardanică 

de: arcuri foaie 
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2 Km/h 

se de transport: 2,5 t (cu 
această  încârcătură putea să 
urce pante de 20—22%; pe drum 
irept mai putea lua la remorca 


mpresia aproape generală 


= sta 

autovehiculul rutier înzestrat cu 
o” cu ardere internă, în diferi- 
> sale ipostaze — automobil, au- 
am autoutilitară ș.a.m.d. —, 


ui 
WU 
2. 23 


ut o dată cu primii ani ai 
->uu!. Totuși, în 1900 el împli- 
= dea 14 ani, El nu a fost rezulta- 
unei descoperiri întimplătoare, 
a cumulat experiența și inteli- 
-"a tehnică a peste două secole 
=ctivitate neîntreruptă dedicată 
estei idei. 
„ceputurile datează din 1678, 
2 francezul de origine olandeză 
-onand Verbiest a construit pri- 
autovehicul cu aburi. Ulterior, 
- contribuția unor oameni pasio- 
cum au fost italianul Grimaldi, 
zezul Isaac Newton, francezul 
”'s Papin, scoţianui James Watt, 
„-cezul Joseph Cugnot, românii 
mitru Văsescu, Nicoiae lliiescu și 
= an Vuia, motorul autovehiculu- 
-u aburi a fost îmbunătăţit conti- 
în 1828 Gurney construiește 
omnibuz cu aburi“, care, trep- 
“= găseste locul în peisajul coti- 
a”. în 1838 pe șoselele Marii Brita- 
=rculau 100 de astfel de veni- 
> destinate transportului în co- 
n. prezența lor fiind semnalată și 
2rumurile din Germania, Franţa, 
z'2ie Unite ale Arnericii sau Italia. 
= doua jumătate a secolului al 
x-ea apariția motoarelor cu ar- 
e interna din ce in ce mai perfec- 
mate și implicit a autovehicule- 
dotate cu astfel de motoare a 
-u ca interesul pentru ele să 
treptat datorită, în primul 
rentabilității reduse. Cu toate 
>stea au mai fost momente, epi- 
2 ce desigur, cînd au captat aten- 
publicului: În 1906 un automo- 
zu aburi construit de americanul 
=nley stabilea recordul mondial 
„teză cu 195 km/h, iar în 1946 
Vuia făcea demonstraţii re- 
cu un automobil „Panhard“ 
: cu un generator de presiune 
peratură înaltă concepui de el 


“otorul cu ardere internă, chiar 
-3 nu era mai „tînăr“ decit cel cu 


aburi — in !68U olandezul Christian 
Huygens construise un motor care 


utiliza praful de puşcă —, totuși 
constructorii lui nu găsiseră multă 
vreme o soluție constructivă adec- 
vată, nici un combustibil eficient și 
ușor de minuit. Abia în 1799, prin 
descoperirea fabricării gazului de 
iluminat de către francezul Philippe 
Lebon, a apărut un combustibil cu 
certe. calități care putea îi utilizat cu 
succes în cercetările din acest do- 
meniu. Începînd cu Philippe Lebon, 
urmat de Rivaz (1807), Etienne Le- 
noir (1860) — acesta din urmă auto- 
rul primuiui motor cu ardere internă 
care folosea elemente pe care le 
regăsim, în forme îmbunătăţite, la 
motoarele cu ardere internă con- 
temporane: alimentarea prin su- 
papă, culbutorul,. carburatorul cu 
flotor, avansul la aprindere — au 
fost făcuţi pași uriaşi spre materiaii- 
zarea lui. In 1862 inginerul Al- 
phonse Beau de Rochas contribuie 
esenţial !a îmbunătățirea motorului 
cu ardere internă prin enunţarea 
principiului celor 4 timpi în funcţio- 
narea motorului (admisiune, com- 
presiune, ardere, evacuare) pe care 
în 1876 îl aplică germanul Nikolaus 
Otio, construind un motor alimen- 
tat cu gaz. Acesta va realiza peste 
doi ani, în 1876, în colaborare cu Al- 
phonse Beau de Rochas, primul 
motor cu benzină. 


Firesc, apariția motorului cu ar- 
dere internă, mai întîi folosind drept 
combustibil gazul, iar mai apoi ben- 
zina, a avut consecințe de nebănuit 
în dezvoitarea transportului rutier şi 
mai tirziu a celui aerian, navai sau 
feroviar. 


Primul automobil cu motor cu ar- 
dere internă a fost construit în 1863 
de Etienne Lenoir. Combustibili: ga- 
zul de iluminat. În iulie 1886 Carl 
Benz și în august Gottlieb Daimier 
au experimentat, fiecare, vehicule 
acționate cu motoare cu benzină, 
acest an fiind considerat în istoria 
tehnicii ca cel de naștere a 
strămoșului automobilului contem- 


poran. 


a 


ALA 


MODII CU 0enzina iaoricai ce irma 
americană „Oldsmobile“. Catego- 
ria din care făcea parte acesta din 
urmă a ciștigat cu rapiditate adepți 
în România, încît în 1912 existau 
mai multe firme pentru comerciali- 
zarea automobilelor,  autocamioa- 
nelor, pieselor de schimb, uieiuri- 
lor, anvelopelor și benzinei, pentru 
asigurarea asistenței tehnice nece- 
sare întreținerii autovehiculelor în 
circulație. Amintim citeva firme mai 
mări: Societatea „Leonida & Cie', 
Autogarajul „Ed. de Burbure de We- 
sembeck“, „Royal Garage“, Auto- 
garajul  „Rieber', „Jacques Pauc- 
ker. Birou tehnic“, care asigurau re- 
prezentanța unor fabrici cum erau: 
„Ford“, „Unic", „Mercedes“, „Dar- 
kopp“ sau „Lioyd“. Pe lîngă acestea 
ele mai puneau în vinzare modeie 
produse de firmeie „Fiat“, ,Panhard- 
Levassor“, „Beriiet“, „Napier“, „Sto- 


ewer“,  „Delaunay-Belleville“. ..Re- 
nauii”, „Minerva , „Peuasot', 
„Mors'“, „Lancia“, „Austin”, „Char- 
ron“, „Darracq“, „ltala“, anvelope 
„Michelin“ şi  „Continenta!“, mag- 


netouri „Eisemann“ şi „Bosch“. Ele 
aveau reprezentanțe şi staţii de 
benzină în toate localităţile mai im- 
poriante din ţară. 

Prezenţa tot mai accentuată a au- 
tovehiculelor rutiere în viața de zi 
cu zi, mai înțîi ca automobile de 
agrement, ulterior și ca autovehi- 
cule utilitare, a focalizat atenţia teo- 
reticienilor şi practicienilor militari, 
care au sesizat aproape imediat 
atributele esenţiale ale acestora: 
eficiența (posibilitatea de a trans- 
porta cantităţi sporite de arma- 
ment, muniții, echipament, subzis- 
tențe sau de a deplasa trupele, mai 
rapid, mai ieftin) și mobilitatea (dis- 
pariţia traseeior fixe care încorse- 
tau transportul feroviar). 

Specialiştii  miitari români, re- 
ceptivi la noutățile tehnice apărute 
pe plan mondial, au propus Minis- 
terului de Război de la București 
adoptarea noului mijloc de trans- 
port și înzestrarea unităţilor „cu au- 
tomobile care, din punctul de ve- 
dere al întreținerii, sînt mai avanta- 
joase, iar în caz de război aduc ser- 
vicii mai însemnate decit trăsurile“. 
Ca urmare, la 1/13 aprilie 1908 legea 
pentru organizarea armatei preve- 
dea înființarea trupelor de comuni- 
caţii în componenţa cărora se afla și 
o secție de automobile. Diversifica- 
rea mijloacelor tehnice a impus or- 
ganizarea unei companii de specia- 
jități (transformată la 26 aprilie/8 
mai 1913 în batalion de specialităţi), 
care a inclus în organica sa secţie 
de automobile și motociclete. 

Dacă pînă în 1912 înzestrarea a 
vizat în special automobile — și nu- 
mai întimplător autocamioanele —, 
avînd, totodată, un caracter spora- 
dic, la 18/30 iunie 1912 Ministerul de 
Război român a anunțat că va orga- 
niza o licitație pentru obţinerea mij- 
loacelor tehnice în vederea înfiin- 
țării unui „serviciu de automobile 
militare“ destinat transportului 
subzistenţelor și materialului de 
război. Au răspuns apelului firmele 


„Bussing“,  „Berliet', „DAAG,, 
„De Dion-—Bouton'“, „Mannesmann— 


Mulag“, „N.A.G.', „Peugeot“, „Re- 
nauit“ și „Saurer“. Licitaţia a fost 


precedată de două verificări ale ca- 


mioanelor prezentate: una în timpul 
manevrelor armatei române (20 
septembrie/3 octombrie — 26 sep- 
tembrie/$ octombrie) și cealaltă or- 
ganizată peste o lună, dar, din 
cauza preţuriior mari, Ministerul! de 
Război nu a încredințat comanda 
nici uneia din firmele amintite. 
Peste citeva luni însă o ofertă avan- 
tajoasă a firmei austriece „Adler“ 
a determinat conducerea armatei 
române să achiziționeze la 5/17 ia- 
nuarie 1913 30 de autovehicule. In- 
zestrarea a sporit treptat, încît ar- 
mata română a mobilizat cu prilejul 
campaniei din 1913 40 de autoca- 
mioane. 20 automobile și 30 moto- 


Er mMOGei 3, p'iODUS sc ao 
„Daimler  Motorengeselischaft” di 
Bad Cannstatt (azi cartier al Stut 


igart-ului), despre care deţinem in 
formația, deocamdată neconțir 
mată de documentele de arhivă, c 
a aparținut armatei române pin 
spre siirșitul primului deceniu al se 


colului nostru, cînd a fost vindu 
morii „Herdan“ din Bucureşti. U 
autovehicul construit într-una di 


primeie fabrici de autovehicule for 
dată 'de unul din pionierii construc 
ției de autovehicule cu motor cu ar 
dere internă: Gottlieb  Daimle 
(1834—1900). 

inginerul Gottlieb Daimier a ab 
solvit în 1859 Şcoala Politehnic 
din Stuttgart. In 1859—1661 a lu 


crat la o fabrică de armament di 


Alsacia, în 1861—1863 la o fabric 
de locomotive din Marea Britanie 
ca din 1863 să revină pe pămint ger 
man, angajindu-se la firma „Deutz 
Apreciat pentru calitățile saie, el v 
fi promovat pînă în postul de direc 
tor tehnic al fabricii, funcţie pe car 
o va îndeplini pînă în anul 1882. Aic 
a avut prilejul-să cunoască și sâ co 
laboreze cu inginerii Nikolaus Ott 
și Wilhelm Maybach. Din 1882 înfiii 
țează la Bad Cannstatt un atelie 
propriu, fiind sprijinit în activitate 
sa de inginerul W. Maybach, care . 
consimţit să colaboreze cu el. Im 
preună — W. Maybach înscrie i 
dreptul numelui său concepția = 
realizarea carburatorului cu ji 
cloare şi cameră de nivel constant, 
radiatorului cu ventilator și pomp 
de apă —, lucrează la îmbunătățire 
motorului cu ardere internă, rea! 
zînd în 1883 un motor în 4 timpi e 
aprindere  incandescentă, iar i 
1885 un motor monocilindric de 0, 
CP !a 700 rot/min, ultimul! folosit | 
echiparea primei motociclete di 
lume. 

După experimentul încheiat c 
succes în anul 1886, Gotiiieb Daim 
ler introduce o serie de periec 
ționări ale motoarelor şi automob; 
lelor construite de el — magneto. 
de joasă tensiune conceput de Fo 
bert Bosch (1897), anvelope și ca 
mere de aer (1898), radiatoare c 
pompă de apă, cutie da viteze c 
patru trepte (1899), motor cu patr 
cilindri, sporirea turaţiei de la 650 
1 000 rot/min ș.a. — construind au 
tovehicule din ce în ce mai modern 
și mai puternice. Firma „Daimler 
intră în istoria automobilului și per 
tru o serie de priorități: în 1899 rea! 
zează primul șasiu cu un desen or 
ginal, fundamental diferit de ce! 2 
trăsurilor, în 1900 un automobil sc 
cotit de specialiști ca prototipul au 
tomobilului modern (un „Merce 
des“, nume devenit apoi celebru, d 
35 CP, 80 km/h), în 1803 primul au 
tomobil de sport. Firma „Daimler 
nu s-a limitat doar la construc 
ţia automobilelor. Ea a produs i 
1898 primul camion de 1,5 t și pr 
mul autobuz. cu marca „Daimler! 
pe care le-a perfecţionat în anii ui 
mători. Unui din acestea a fost mc 
delul fabricat în 1901 ce încorpor 
multe din noutăţiie apărute pe pla 
mondial! sau concepute pe planşe 
tele proiectantilor uzinei. 

Camionul dispunea de un motc 
cu 4 cilindri ce dezvolta 14 CP la 
turație de 720 rot/min, răcirea mot 
rului efectuindu-se prin intermedi. 
unui radiator cu apă. Cutia de viiez 
avea 4 trepte transmiţind mișcare: 
spre deosebire de tipurile primar 
prevăzute cu lanţuri, printr-un a 
cardanic, spre doi tamburi instala 
pe roțile din spate. Postul de cor 
ducere era descoperit, iar volan 
pe dreapta. Spre deosebire d 
șasiu, fabricat din metal, roțile era 
din lemn, suprafața de rulaj fiin 
acoperită cu cite o bandă de ca 
ciuc.  Frîna (numai de mină 
acționa prin doi saboți doar asupr 
exteriorului roţilor din spate. Sus 
pensia era asigurată de 4 arcu 
foaie. 


el! 


specializață 
Cu succes in ope- 
al gene- 
9] spec- 
praviețuitori- 
eastă ocazie 
i a pe ban- 
a probieme deosebite, sin- 
maor fiind condiţiile me- 
i 2 dincolo de Cer- 
ZU unei Misiuni 
2 1935, cind per- 
1 zboruri trans- 
e Nord (pentru 
cu echipaje di- 
Levanevski) a 
diata vecinătate a 
o în deriva. S-a 
stației și echipa- 
ortate pe calea aeru- 
ec! la „destinație“. În 

o recunoaştere a 


Vvodopianov şi V 
doua puternice bi- 
recunoaştere „prin 
nd nevoie de trei 
a ajunge la baza din Ar- 
>saph și asta după ce 
de zâpadă, avionul 

t disparut time 


unoaşterii au 
de pregâtire 
rdonator a fost 


indepârtat cinci 
ele comandate de 
tul-şef al expe- 
Y-170), V. Molo- 
terani ai operațiilor 
pe „Celeuskin”, A 

” Mazuruk (N-169) și 
sa), pilotul de recunoaş- 
zi, pe un bimotor ANT-4 
b ul avioanelor, pe lingă 


u 
se Papanin „se mai aflau 
Ş seful aviaţiei 


port şi operatori 
Satu | spre Pol a fost 

> multe etape, nu fâră diti- 
C ntirzieri importante, dato- 
io vremii. Prima etapă, între 
si, îingă Arhan- 

are nu a pus pro- 
aie! În schimb 
1 fost ținute în loc 
Abia după 

s-au ameliorat 


cercetatori ai viitoarei! 


intensitate aco- 
j avariind apa- 
Alte citeva zile se scurg 
jarea Şi repararea celui ava- 
sula Rudolf este atinsa abia la 22 
ie. lao i după decolarea de la 
Moscova! Cum dincolo de Cercul Polar 
esențialul nu este să insiști, ci să ştii să 
aştepţi”. abia după alte două săgtâmini 
Golovin a putul decola cu bimotorul sâu 
pentru recunoașterea terenului A fost 
in zbor plin de emoții, mai ales pentru 
cei râmaşi la baza 

Deşi decolase dimineața (pe 4 mai), 
Golovin a pastrat tacerea radio pină 
aproape de ora 22, cind s-a recepționat 
doar o radiogramă scurtă: „Daţi poziția”, 
urmata de o noua perioadă de tacere râu 
prevestitoare. Cind pe insulă tensiunea 
nervoasă atinsese deja cote maxime, bi- 
motorul a apărut zburind razant și ve- 
nind direct la aterizare. Drept urmare, 
ANT-ul n-a prins terenul, trecind ca vin- 
tul prin faţa „asistenţei” şi precipitindu-se 
spre malul prapastios al insulei, oprindu-se 
doar la cițiva paşi de acesta. Şi doar fap- 
tul că, „intimplători, Pașa Golovin era 
primul aviator sovietic ce zburase cu nu- 
mai citeva ore în urmă peste Polul Nord 
l-a scutit de o pedeapsă severă pentru 
încâlcarea disciplinei de zbor. In plus, 
Golovin adusese vești bune: se putea 
ateriza la Pol! S-a stabilit ca avionul lui 
Vodopianov să decoleze primul, urmind 
ca celelalte sâ-l caute dupa aterizare. 
Puternicul evadrimotor a decolat în ziua 
de 20 mai 1937, ora 24. A doua zi, la 
11.35, el ateriza, primul in istoria aviaţiei, 
la numai 20 km de Polul Nord! Celelalte 
avioane l-au urmat la intervale diferite, 


CARACTERISTICI ȘI PERFORMANȚE ALE APARATELOR ANT-6 (TB-3), 


MODEL 1935; 
anvergura 393,5 m; greutate de zbor 18 877 kg; 
lungimea 24,4 m; sarcină utilă 3 000 kg; 
inâlțimea” 8.5m; viteza maximă 288 km/oră; 
s. portantă 230,0 mp; autonomie 2 600 km; 


4 motoare M-34 RN de 970 CP fiecare (inclusiv pe Aviaarktika) 


PETELE LITIUL i 
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nu fară dificultăți. Doar Molokov l-a 
„găsit de prima dată pe Vodopianov, la 
24 mai. Alexeev a aterizat la 26 mai direct 
la Pol, de unde a reperat tabăra prin ra- 
dio, aterizind acolo a doua zi, iar Mazu- 
ruk, fară radist şi radiocompas, a făcut o 
escală forțată la 36 km de Pol. Dupa 
debarcarea și instalarea stațiai SP-1. la 6 
iunie, întreaga formaţie a decolat spre 
insula Rudoif, unde a ramas pina la tre- 
cerea: avioanelor lui Cikalov si Gromov, 
ca echipă de intervenţie avansată. Reve- 
nirea la - Moscova s-a facut cu-o escală la 
Amderm, pentru realimentare si înlocui- 
rea schiurilor cu roţi, distanţa totală 
străbâtuta de formația de avioane de- 
păşind 8 500 km. 

Hotărirea de a se utiliza „avioane ANT-6 
pentru instalarea la Pol a echipei lui Pa- 
panin a fost luată, in comun, de Schmidt 
şi Șevelev. Prototipul lui ANT-6, dupa 
proiectul! academicianului A.N. Tupolev, 
a zburat pentru prima dată la 22 decem- 
brie 1930, fiind pilotat de MM. Gromov 
Construit în serie ca bombardier greu, 
sub indicativul TB-3, avionul a primit pe 
măsura imbatrinirii morale şi misiuni de 
transport, lansare avioane de vinâtoare 
etc. Modern: onstructive şi remoto- 
mai multe versiuni 
B-A, avea invelisul de 
pilotaj acoperit şi tre- 
scamoţabil. In 


ace o tentativă 


(D 


Hşul avionului era din tablă ondulată. 
Trenul de aterizare era format din două 
boghiuri cu cite.două roți așezate în tan- 
dem. Toate versiunile ANT-6 au fost 
echipate cu motoare în linie răcite cu 
apă, de tip M-17F de 715 CP şi remotori- 
zate ulterior cu M-34 RN. Ele antrenau 
elice bipale cu pas fix, la unele exem- 
plare montate cite două, perpendicular, 
pe același ax. Avioanele destinate expe- 
diției, arctice se deosebeau de exempla- 
rele de serie prin citeva modificări con- 
structive şi dotări suplimentare cu echi- 
pamente de navigaţie. Cabina a fost în- 
chisă şi izolată termic, botul a primit su- 
prafețe vitrate mari, pentru: uşurarea na- 
vigaţiei la vedere, a fost modificată insta- 
lația de racire a motoarelor, a fost în- 
chisă carlinga dorsală, boghiurile au fost 
inlocuite cu roți de mare diametru. Au 
fost prevăzute elice tripale, iar la propu- 
nerea lui Vodopianov s-au instalat pa- 
raşute de frinare. Aparatura de bord 
„standard” a lost completată cu pilot au- 
tomat (la douâ exemplare), indicator de 
drum solar, radiocompas, radioemiţâtor 
de mare putere și radiotelefon pentru 
legătura in fonie dintre avioane. Versiu- 
nea rezultată a primit numele de ANT-6 
Aviaarktika. După cum se poate observa 
din planşele alăturate, avioanele expe- 
diției erau vopsite complet în oranj pen- 
tru a fi vizibile de la mari distanţe. 
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7 7 DERRERAY Aa E RR pe Descrierea sistemului 
A a ROM-U-LIM este un sistem avansat de transport urban pe estacada cu 
Li vehicule ușoare, silențioase şi economice energetic. 


Obiectivele propuse sint; 
| — capacitate medie și mare de transport; 
„fe — viteza comercială de peste 50 km/h; 
— siguranţă mare în funcţionare; 
— vehicule ușoare; 
— o unitate se compune din trei vagoane; 
— poate funcționa și în unităţi multiple; 
— rulare pe roți; 


— calea convențională este asemănătoare cu cea de metrou; 
E — calea este sudată continuu; 
E — propulsie cu motoare iiniare de inducţie; . 
> - | — calea de rulare este montată pe o estacadă ușoară; 
—. conducere manuală, iar în etapa a doua automată; 
— calea de curent laterală (750 Vec). 
Performanțele sistemului 
Zgomot redus — sub 70 dB în curbe cu raza minimă de 30 m. 
Impact arhitectonic redus. Platforma staţiei are o lungime de 36 m, ÎN 
cazul în care vehiculul nu va funcționa în unități multiple. A 
Încadrîndu-se elegant în arhitectura orașelor, estacada înlocuiește 
construcțiile subterane (metrou), care au un preţ mult mai mare. 
Costul redus de exploatare și întreţinere este realizat prin conducerea 
sistemului de pe vehicul, manual sau automat, și prin necesităţile mi- 
nime de întreţinere la motorul liniar. 
Tracțiunea şi frînarea sînt eiectromagnetice_ (cu motorul liniar) per- 
su miţînd intervale pînă la 60 secunde între două unităţi consecutive (din- 
tre care 20 secunde staționare în stație). Chiar în zona cu rampe de 6% se 
pot realiza viteze maxime de 72 km/h și comerciale de 50—60 km/h. La vi- 
teze mai mici, rampe de pînă la 10% pot fi urcate fără probieme. 
Influența condiţiilor atmosferice este minimă deoarece gheaţa și 
zăpada de pe indusul motorului liniar sînt topite continuu de curenții in- 
'omenii de aplicare duși care, de fapt, propulsează vehiculul. 

Încadrarea în arhitectura oraşelor se realizează ușor deoarece vehicu- 
jstemul ROM-U-LIM este destinat să funcționeze la o capacitate de lele sînt silențioase, ușoare, nu produc vibrații mari în estacadă, stațiile 
srsport de 6 000—32 000 de călători pe oră și sens. sînt scurte, iar distanţa dintre stilpii estacadei poate crește la nevoie 
hervaul minim dintre două unităţi consecutive este limitat la 60 se- pînă ia 50 m, fără implicaţii tehnice deosebite în construcţia estacadei. 
ide, cu sistem de evitare a coliziunilor. 

A 
300 


DEI ERROR + | IIPADEAN A, RSI SE aa di 
OS US. —— 
ÎI RA | EP d Ie pf Ha, ERE 


2600 | 2 


ea 


ROEŞI === N RES ALESE === 


1500 | 1500 | so || 200 || zez0 ba e sea pe |. i 
900 


|. 


Fiexibilitatea sistemului. La cerere, concepția poate satisface diverse 
solicitări ale beneficiarului în ceea ce priveste viteza maximă şi capaci- 
tatea de transport minimă și maximă. De exemplu, ROM-U-LIM poate 
atinge viteze de pînă la 90 km/h, putînd fi ușor utilizat și ca sistem sub- 
urban rapid. Unitatea actuală de bază este compusă din trei cutii de 
12m —8 m — 12 m, avind o capacitate maximă de 500 de pasageri (60 
de locuri pe scaune). 


Caracteristicile tehnice ale vehiculului 


— Lungimea totală între feţele exterioare ale 


aparatelor de tracțiune 32 650 mm 
— Lăţimea maximă a caroseriei 2 603 mm 
— Înălțimea podelei de la suprafaţa șşinei 700 mm 
— Ampatamentul cutiei A—B și B—C 8 800 mm 
— Ampatamentul cutiei B 8 000 mm 
— Ampatamentul boghiuriior 2 009 mm 
— Ecartamentul 1 435 mm 
— Piametrele iniţiale de rulare ale roților 700 mm 
— Înălțimea maximă 3 130 mm 
— Numărul de scaune pentru pasageri 60 
— Suprafața de stat în picioare 58 m 
— Capacitatea: 
— cu 5 călători/m 344 
— cu 8 călători/m 518 
— Greutatea totală: 
— gol 45 t + 2% 
— maxim Încărcat 81,3t 
— Numărul de osii 
— Sarcina pe osie: 
E. — vehicul gol 5,03 SF 204 
— vehicul maxim încărcat 10,2 t 
— Numărul și puterea motoarelor de tracțiune 2 x 140 kW 


— Sistemul de frinare: 
— cu aer comprimat 
— cu recuperare 


— Deceleraţia de frînare 1,5 m/s 
— Acceleraţia maximă 0,8 m/s 
— Priza de curent — laterală 

— Viteza maximă S0 km/h 
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DETALIU COMANDA ELERON 


Cele mai mari succese în dezvoltarea 
aței de vinătoare în anii primului 
> mondial le-a înregistrat firma 
ză Nieuport, înființată de piloţii şi 
ctorii - fraţii Eduard şi Charles 
Morți într-un accident de 
=“ațe pe cînd încercau un monoplan, 
-u puţin înaintea izbucnirii războiului, 
-omducerea firmei a fost preluată de 
aduva lui Eduard Nieuport, iar proiec- 
'area noilor aparate a fost încredințată 
umui talentat constructor de avioane, 
-gnerul Gustave Delage. Sub condu- 
-erea acestuia, în anul 1915, a fost creat 
= aparat nou, original, care a fost de- 
”umit Nieuport 9. Caracteristicile avio- 
-uhun au fost foarte bune, acest tip a re- 
zrezentat punctul de plecare pentru în- 
reaga familie de avioane biplane de 
drătoare: Nieuport 11, 17, 21, 23. 
Awoane de vinătoare de acest tip 
N. 11, 17) au fost construite în licenţă 
*" Anglia, Italia şi Rusia. 

O reuşită a reprezentat-o avionul 
Nieuport 24, cu varianta sa N. 24 bis. 
Prezentăm caracteristicile principale 
= acestui aparat care a intrat în dota- 
za aviaţiei române în anii 1918/1919. 
Fuzelajul lui Nieuport 24 bis era for- 
mat din 4 lonjeroane din lemn de frasin. 


“4 


Hgiditatea sa era dată de forma tip 
cocă. Această secţiune rotundă a fuze- 
lajului s-a format printr-o uşoară aplati- 
zare a formelor din lemn de frasin şi foi- 
lor ușoare de placaj. Căptuşeala părții 
extenoare şi capotei motorului a fost 
confecționată din foi de aluminiu, par- 
tea posterioară a fost acoperită cu 
pinză. 

Anipile, construite din lemn, erau 
acoperite cu pinză. Aripa superioară 
avea 2 lonjeroane fără „V“ transversal 
cu unghi neînsemnat de atac. Eleroa- 
nele erau dispuse numai la aripile supe- 
rioare. Aripile inferioare erau căptușşite 
sp cu pînză fixată cu ajutorul cuişoare- 
or. 

Ampenajul posterior era construit 
din tuburi de oţel cu profil subţire, plat 
şi îmbrăcăminte din pînză. La Nieuport 
24 bis s-a renunţat la derivă, revenin- 
du-se la stabilizatorul tradițional de di- 
mensiuni mari. 

Trenul de aterizare era compus din 
tuburi de oţel sudate, terminate cu 
două roţi prevăzute cu pneuri, cu 
amortizoare şi frine. Bechia, formată 
dintr-un suport cu patină, montat în 
coada avionului, constituia cel de-al 
treilea punct de sprijin al avionului pe 


sol în momentul luării contactului cu 
pămîntul, în timpul rulajului la aterizare 
și la decolare, precum şi în timpul sta- 
ționării avionului la sol. 

Avionul era dotat cu un motor rota- 
tiv tp „Le Rhâne“ de 120 CP. Elicea era 
din lemn cu pas fix. Armamentul era 
compus dintr-o mitralieră Vickers, fi- 
xată în fața carlingii, ce trăgea prin cîm- 
pul elicei. Se puiea monta a doua mitra- 
lieră pe aripa superioară !mitralieră tip 
Lewis), care trăgea în afara cimpului eli- 
cei. La nevoie, piloții luau la bord şi 
bombe de calibru mic ce se aruncau 


manuai. Din totogratiile pe care le c 
nem, culoarea este de obicei ara: 
Unele exemplare au fost vopsite ş 
kaki. 

Printre piloţii care au zburat pe a: 
tip de aparat amintim pe lt. Şi: 
Sănătescu şi lt. Dumitru Bădule: 


VALERIU AVA 
Desene de ŞERBAN IONE. 


In grupul aeronautic de la Tecuci. 
alături 
rămas în dotare pînă în preajma anului 
1925 și un numâr încă neprecizat de 
avioane Nieuport 24. Mai multe fotografii 
din arhiva Muzeului Militar din București 
prezinta acest avion sub culorile de în- 
matricuiare ale armatei române. Printre 
ele o fotografie deosebită, unde pe fuze- 
laj a fost desenat un cap de mori. Nu se 


de  escadriia Nieuport 11, au 


știe cui a aparținut avionul și în acest 
sens 0 contribuție a cititoriior revistei 
noastre ar îi binevenită. 


DATE TEHNICE 


Constructor: 
pori 


Societe Anonyme des Etablissemenis 


Motor: Le Rhâne rotativ de 120 CP 


Anvergura: 8,15 m 
Lungimea: 6,4 m 


Suprafaţa portantă: 15 m2 
Greutatea: 567 kg ia decolare 


Viteza: 170 km/ora 


Timpul necesar atingerii altitudinii de 3 000 m: 9,4 mir 
Altitudinea maximă: 6 800 m 

Autonomie de zbor: 1,7 ore 

Armament: 1--2 mitraliere 
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NIEUPORT 24 


ş — MOTOR LE ROHNE 120HP 
VEDEREA U — LUNGIME — 6hm 


— ANVERGURA — 815m 
— SUPRAFATA 
DETALIU  MONTANTI CENTRALI | PORTANTA — 150m 
— GREUTATE — 567,0Kg 
— VITEZA — 170 Km/h 
— ȚIMP DE URCARE 
LA 3000m — 9iâmin. 
—PLAFON — 6800m 
| — ARMAMENT — N MITRALIERA WICKERS + 
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ea tuzelajului 16,80 m 
! rotorului 17.00 m 
5.70 m 


anticuplu 3,90 m 
Greutate gol 8400 kg 
Greutate maximă 11000 kg 

ilă măximă 1000 kg 
Viteză maximă 310 km/h 
Viteză de croazieră 295 km/h 
Viteză de urcare 12,5 m;s 
Platon static N 2 200 


Platon dinamic 
Autonomie 


CARACTERISTICI ȘI PERFORMANȚE 


AN RORĂNF: 


Mi—24 (Hind). al cărui prototip a zbu- 
rat pentru prima dată în 1972, provine din 
cunoscutul eiicopter de transport Mi—8 
(Hip), de la care a preluat o parte din sub- 
ansamblurile transmisiei principaie, roto- 
rul portant și, într-o altă configuraţie, eli- 
cea anticuplu. Mi—24 poate fi considerat 
primul elicopter sovietic cu destinaţie 
strict militară. Pină în prezent au fost con- 
struite aproape 2000 de exemplare, în 
mai multe versiuni (A, B, C, D,F, R), din 
care peste jumătate se ațlă în dotarea 
aviaţiei tactice sovietice, iar restul în servi- 
ciul forțelor aeriene ale altor 12 state din 
Europa, Asia, Africa și America Cen- 
trală. Intre anii 1975—1978, pe două 
versiuni de record, denumite A—10, au 
tost obținute unsprezece recorduri unio- 
nale și opt mondiale, dintre care amintim 
pe cele mondiale de viteză în circuit în- 
chis de 1 000 km, de 332,646 km/oră, obţi- 
nut la 13 august 1975 de echipajul femi- 
nin Galina Rastorgueva—Ludmila Po- 
lianskaia, și de viteză pe bază de 15/25 
km, de 368,400 km/oră, „scos“ de pilotui- 
şef eseior al Biroului Mil, Gurghen Kara- 
petian, la 21 septembrie 1978, Versiunea 
D, pe care o prezentăm alăturat, provine 
din versiunea iniţială, A, mai puțin 
răspindită, cu cabină comună pentru 
echipaj, transformată la D într-una „stil 
avion", cu două locuri în tandem și turelă 
frontală pentru un tun antitanc rotativ. 
Mi—24 D Hind este un elicopter destinat 
executării unor misiuni de luptă în cimp 
tactic, construit în schema clasică, cu ro- 
tor portant şi elice anticuplu. Instalaţia 
de forță este formată din două turbine ju- 
melate Izotov TV-2/117 A de 1 120 kW fie- 
care, montate pe un suport de titan. Ele 
antrenează prin intermediul unui reduc- 
tor rotorul portant, cu cinci pale (profil 
NACA 230), înclinat cu 3* spre direcţia 
de zbor şi elicea anticupiu. Fuzelajul are 
amenajată în partea centrală o cabină 
blindată pentru 8 soldaţi complet echi- 
pați. Accesul și mai ales debarcarea ra- 
pidă a acestora sint asigurate prin două 
portiere laterale. Posturile echipajului 
cel din față pentru ofițerul cu armamen- 
tul, iar cel din spate pentru pilot, sînt 
acoperite cu cupole din sticlă organică 
blindată, protilată aerodinamic. La ne- 
voie, cabina pilotului poate adăposti un 
ai treilea membru al echipajului. Apara- 
tura de bord permite zborul în orice con- 
diții meteo, cuprinzind, printre altele, ra- 
diolocatar, radiocompas, radioaltimetru 
pilot automat etc. 

Mi—24 D este prevăzut cu o aripă aux.- 
ară, cu anvergură de 7 


negativ de 20- şi ungh 


POȘTA REDACŢIEI 


HORIA MĂNESCU, După 
zum vedeți. o parte dintre preferinţele 
9 sint satisfăcute în acest număr. Vă 
mulțumim pentru sugestii şi vă asigurăm 
că vom ţine seama de ele 

MIHAI FLORIN, Ploiești. Deocamdată 
nu deținem planurile detaliate ale avio- 
nului FW 190 

ZAVATE  CRISTINEL, Broșteni—Bahna. 
Consultați numărul 1/1984 (2). 

BĂLAN FLORIN DAN, Roman. Mem- 
»rii Comisiei „Bază materială“ de la Fe- 
derația Română de Modelism ne-au in- 
'ormat că în partea a doua a acestui an 
vom putea găsi motoare termice de di- 
verse capacități cu preţuri sub 500 lei/bu- 
ta. Nu ştim dacă s-a încercat comandă 
optică pentru ghidarea modelelor. În 
'ennica militară se folosesc lasere de ilu- 
m'nare a țintelor pentru rachetele anti- 
tanc. 

PETREȘENIUC DRAGOȘ, Dărmănești. 
Avem în pregătire mai multe planuri ale 
uror autovehicule ce au fost în dotarea ar- 
matei române în cel de-al doilea război 
mondial, inclusiv Austro-Daimler. 

JUGUREANU MIRCEA, Sibiu  (deo- 
camdată). Există destul de multe soli- 
citări pentru numărul experimental din 
'883 al revistei, dar nu chiar atit de multe 
incit să justifice retipărirea. Există încă 
atit de multe modele de nave, avioane, 
blindate, căi ferate etc. încit probabil că 
dacă vor fi publicate numai cele repre- 
zentative suplimentul nostru nu va relua 
un subiect cel puţin o sută de ani! Din 
păcate, la poștă nu se primesc abona- 
mente decit pe un singur an. 

CIRSTINA IULIAN, Constanţa. Sperăm 
că planurile din acest număr satisfac pre- 
terințele şi exigenţele dv. Oricum, sinteţi 
binevenit ia redacţie pentru a mai găsi 
unele planuri de nave. 

TACHE CĂTĂLIN, Str. Cerbului 3, Si- 
naia, 2180, Prahova, caută la schimb pla- 
nuri detaliate pentru avioanele Douglas 
SBD Dauntless, Curtiss SB20 Helldiver. 
Grumman F4F Wildcat, Douglas TBD 
Devastator. Grumman F6F Hellcat. Pen- 
tru a vă face surprize plăcute în numerele 
viitoare, nu vă spunem deocamdată de- 
cît: gind la gind cu bucurie. 

PAMFIR IONEL, Rindunelelor 30, Fe- 
tești, 8575, jud. ialomiţa, dorește să co- 
respondeze pe terne legate de construc- 
ţia vehiculelor cu pedale avind mai mult 
de două roţi. 

MOHAI ALEXANDRU, Str. Mărgeanu- 
lui 1, bl. A, et. 8, ap. 20, Baia Mare, 4800, 
jud. Maramureș, doreşte scheme verifi- 
cate pentru staţii de telecomandă. 

DEFTA ROBERT, Miercurea-Ciuc. 
Pentru a determina scara la care este 
prezentat un model, măsuraţi lungimea 
pe desen şi împărţiţi la această valoare 
lungimea din caseta tehnică. Toate cele- 
late elemente sint de obicei desenate la 
aceeași scară. Yamato era piturat gri 
deschis şi avea două cirme semicom- 
pensate, montate pe direcţia arborilor 
'nteriori (cei mai lungi) ai elicelor. 

BALOG IOSIF, Brașov. Crucișătorul 
Elisabeta din 1888 este pregătii. Variag a 


fost publicat in revista sovietică „Mode 
list Konstruktor” prin 1972 

PANTAZIU SORIN, Dumbrăvița. va 
mulțumim pentru aprecieri. 

TEODORESCU GEORGE și MIHAI, 
Constanţa. Dv. ne cereţi să dezvâluim 
sumarul următoarelor numere. Vă putem 
informa că preferințele dv. au fost in- 
cluse. 

ILINCA ELENA MĂDĂLINA, Mihai 
Kogălniceanu, lalomiţa. Motorașele pen- 
tru rachetomodele nu trebuie confecţio- 
nate de câtre amatori, pentru a preintim- 
pina accidentele cu urmări grave. 

NEGRIUC FLORIN, Siminicea-Su- 
ceava. Mustang-ul îl aveți in acest 
număr. lată două dintre recordurile pe 
care doreaţi să le cunoaşteţi: recordul 
mondial de altitudine pentru aeromodele 
telecomandate a fost stabilit la 6 septem- 
brie 1970 și este de 8 976 m; primul mo- 
del de elicopter a traversat Canalul Mi- 
necii la 17 iulie 1974, fiind pilotat prin ra- 
dio la o distanță maximă de 52 km. 

PRISECARU MITICĂ, Galaţi. Am in- 
trat de curind în posesia unor date pri- 
vind nave moderne cu aripi subacvatice, 
aşa că aveţi toate şansele să le vedeți în- 
tr-un număr viitor. Sint gata de publicat 
planurile unei nave cu pernă de aer. 

STOGRIN LUCIAN, Str. Mihai Emi- 
nescu, bl. 2, sc. A, ap. 19, Roman, jud. 
Neamț, dorește să corespondeze pe 
teme de modelism. 

MILITARU VIOREL, Năvodari. Pliexi- 
glas de grosimi relativ mici puteaţi obține 
prin numerar, direct de la CAP-Șelimbăr, 
Str. 30 Decembrie 423, jud. Sibiu, cod 
2428. Detalii suplimentare găsiți în nr. 
171986. 

LAURENȚIU CHIRIAC, Constanţa. 
Mulţi dintre cititorii care ne scriu la redac- 


ție ne solicită portavioane sau cuirasate. 


Date fiind condiţiile obiective (in primul 
rind formatul revistei), acestea nu pot îi 
publicate decit cu titlu informativ, fiind 
utile pentru pură documentare sau even- 
tual amatorilor de micromachete. Există 
insă o altă categorie de cititori care ne so- 
licită multe, multe detalii și deci nave mici, 
cei mult monitoare sau canoniere, de 
exemplu. Pentru a răspunde ambetor ti- 
puri de solicitări și a accepta deliberat cri- 
tica ce va sosi prin poștă în cazul apariției 
uneia din variante, nu ne rămine decit să 
vă satisfacem cererea. 

LUCA MIHAI, Bacău. Nu deținem pla- 
nuri de dirijabile suticient de detaliate 
pentru a putea fi publicate. „Italia“ este 
un subiect foarte frumos, dar în afară de 
intreaga istorie a expediției nu deținem 
nimic. Poate alţi cititori ne pot oferi pla- 
nurile. 

PAPP IOSIF, Str. Eroite Grigore 10, 
Oradea, 3700, Bihor, caută planuri pen- 
tru Boeing 707 şi Concorde. 

CIMPOEȘU IULIAN, Săveni. Revista 
noastră se tipăreşte în două caiete de 
cite 16 file, identice. Pentru a publica un 
pian de mari dimensiuni, ar trebui să se 
plieze caietul din mijloc în aşa fel incit să 
nu se decupeze la tăiere, ceea ce este 
imposibil cu mașinile pe care se ti- 
păreşte revista. Am încercat să oferim 
astfel de planuri (Mircea, Transilvania) 


ce pot fi asambiate prin lipire, în nume- 
rele anterioare. 

Vom publica in continuare programe 
de simulare pentru telecomandă și cal- 
culul modelelor. Observațiile dv. sint co- 
recte. 

POSTU OCTAVIAN, Alexandria. Pen- 
tru a participa la Cupa UTC, luaţi le- 
gâtura cu activiștii secției PTAP de la 
Comitetul Județean UTC. Recordul 
mondial de viteză pentru avioane pro- 
pulsate cu elice îl deține avionul sovietic 
Tu 114, ce a depășit 750 km/h. Turbopro- 
pulisoarele ce il echipează au 14 795 CP. 

POPOVICI BOGDAN FLORIN, Str. Ar- 
cului 4, bl. A7, sc. B, et. 4, ap. 64, Con- 
stanța, 8700, doreşte sa corespondeze 
pe teme de modelism şi iahting. 

OLTEANU DĂNUŢ, Comăneşti. Mo- 
dele de locomotive cu aburi funcționale 
există cu siguranță la Muzeul Căilor Fe- 
rate din București. 

LAIBER CRISTIAN, Str. Craiovei, bl. 

„ sc. F, et. 3, ap. 12, Pitești, tel. 
97645598, doreşte să corespondeze pe 
teme de aviație modernă. 

CRUCERU COSTIN, Bacău. Luaţi le- 
gâtura cu membrii cercului de automo- 
dele de la Casa pionierilor din localitate. 
Ne bucurăm că ați putut achiziționa din 
comerț în orașul dv. un motor Raduga și 
o staţie de telecomandă Pilot 4. 

BĂLĂTESCU MIRCEA, Str. A, lancu 


"17, Lugoj, 1800, jud. Timiș, oferă acceso- 


rii de căi ferate TT și HO din RDG, nume- 
rele 2/84, 1/85, 1 şi 3/87. 

NEAGU ROGER, București. Nu pu- 
blicâm scheme pentru stații de teleco- 
mandă construite de amatori, decit dacă 
acestea sînt prezentate redacției în stare 
de funcţiune şi cu autorizație MTTc. 

APOSTICĂ NICU, com. Birsești 138, 
jud. Vrancea, of. Birsești 5377, doreşte să 
facă schimb de documentaţie pentru 
avioane ultrauşoare. 

SOVAR EMIL, București Str. Lt. lo- 
nescu Anton 12, sector 2, 73311, dorește 
planurile unui U-boot și ale unui trauler 
românesc. 

ENCIU OVIDIU, Str. Brăila 210, bl. CA, 
ap. 34, et. 8, Galaţi, 6200, dorește să co- 
respondeze pe teme legate de istoria 
marinei. 

CONSTANTINESCU COSMIN, Cluj- 
Napoca. Găsiţi planul soiicitat in nr. 1/88. 

TĂTĂRAN PAVEL, Cart. 1 Mai, Aleea 
Begoniei, bl. 1, ap. 10, Satu Mare, 3900, 
dorește să facă schimb de programe 
pentru minicalculatoare, inclusiv în lim- 
bajele Basic Plus sau Fortran. 

GHEORGHIU DANIEL, Str. Borcea, 
bi. 33, ap. 11, et. 2, sc. A, Călărași, 8500, 
dorește numerele 1, 2, 3, 4/85 şi 1/86. 
CARAGEA DAN, Turnu-Măgurele IAR 
93 îl puteţi găsi în nr. 3/1984. 
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apârut în nr 


THOMANI 


1/83, lar Mircea 2 în nr 


ANTON—FRANCISC, 


Valea Azugii 3, bl. 11, et. 4,ap.18.A 
2188, jud. Prahova, ofera dubluri d 


lecţia „Tehnium” 
nr. 2 şi 4/1984 


(de la apariție) p 


SUMMARY 


Page 2-3 


Page 4-7 


- An original artici: 


the XIX!" cen 
Romanian made 
liday  rockets 

missiles. The | 
was printed in 
for the „model 
of 1852. 


- Among the ten 


thousands of 

Mustangs built 
ring WW 2, one 
a yet not comţ 
known story: . 
epy Anne“, bro 
from Italy to Bu 
rest by a Rome 
pilot. 


Page 8-15 - Original drawing 


Page 17 


the French Dai 
steam tug „Fre 


Mistral“,  accoi 
nied by colour 
pictures. 


- Computer aide: 


mulation of the 
class (publishe 
the last issue 
further analysed 


Page 18-19 - Original drawing 


the German Da 
military vehicle, 
del 1901,are i 
ded together wi! 
story in the FR 
nian Army. 


Page 20-21 - ANT 6 is the plai 


the first Soviet 
lar scientific « 
ditions. Draw 
and pictures i 
ded. 


Page 22-23 - An experimental 


manian made | 
train built in 
iova is offerer 
the railway m; 
lers. 


Cage 24-27 - At the end ot 


WW1, Romania: 
recieved some | 
port 24 pla 
They are prese 
as depicted in 
nal photogr: 
Drawings  achi 
by  comparisor 
those publishe 
Modelist  Kons 
tor. 


Page 28-30 - The tamous M 


Last 


cover - Next 


hellicopter, h: 
oi 8 world and: 
Soviet unional 
cords is prese 
numbers 
include ori 
drawings ot! the 
citic Steam er 
of CFR (Roma 
Railroads). 


Redactor-şef: ing. IOAN ALBESCU 
Redactor-şef adjunct prof. GHEORGHE BADEA 


Secretar responsabil de redacție: ing. ILIE MIHĂESCU 


Dadartar reaennneahil eunliment: CRISTIAN CRĂCILINOILI 


Tiparul executat la 
Combinatul Poligratic 
„Casa Scinteii" 


Administraţia 
ENITIIDA CPOÎUTEI!A 


„A 


Revista poate fi găsită la 
ţia 86 in catalogul presei er 
in 1988 în RSR. Preţul unui 
nament anuai (4 numere), i 
siv taxa de livrare la domici 
iai acta ra 95 rie lei 


Pe pupa i ieșean de locomotive Aa 
tari august 1944 a fost condus la de | 
gre Ting, — cu un tren militar — în 
August 1944. 


le la Tribunalul Focşani, if) 
martie 1945 3 


ale ale ru iui de.lu 
ii :merginc „lagare Aa | 
„curse. car suprain- 
sf tu ED a me i 
„- miercuri 23.08.1944, 


. i = Bapon asupra citi ui batalionului 
de asalt DP Detitonă 


» 


ai 4 
Pat 


gta ni ă zidul din 
beri e 


p-Pe togaec Mă cole de ș jom 
erist... | bucurai mult = | 


î 


a .*  “orarea pa Aa 
i fică şi Enciciopedică, e 
în e că: „ultimul PACIFIC. în fi 

197 — 10. Jani 


